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Abstract: Many South East Asian cities have experienced substantial physical, economic 
and  social  transformations  during  the  past  several  decades.  The  rapid  pace  of 
globalisation  and  economic  restructuring  has  resulted  in  these  cities  receiving  the  full 
impact  of  urbanisation  pressures.  In  an  attempt  to  ease  these  pressures,  cities  such  as 
Singapore,  Hong  Kong  and  Kuala  Lumpur  have  advocated  growth  management 
approaches focussing especially on urban infrastructure sustainability. These approaches 
aim  to  achieve  triple  bottom  line  sustainability  by  balancing  economic  and  social 
development, and environmental protection. This chapter evaluates three Asia­Pacific city 
cases,  Singapore,  Hong  Kong  and  Kuala  Lumpur,  and  assesses  their  experiences  in 
managing their urban forms and infrastructure whilst promoting sustainable patterns of 
urban development. 
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Introduction 
The  state  of  health  of  urban  areas  and  city‐regions  depends  to  a  large  extent  on  the 
availability  of,  and  access  to,  urban  infrastructures  which  support  the  daily 
requirements  of  urban  populations  to  move  around  and  attend  to  their  routines 
comfortably.  These  urban  infrastructures  are  the  heart  and  soul  of  city‐regions;  their 
provision  determines  how  city‐regions  are  able  to  sustain  themselves  and  their  ever 
growing population. The development of sound and adequate urban  infrastructures  is 
of paramount importance to achieve urban sustainability (Choguill, 1996). Inadequate, 
substandard and unsustainable provision of these infrastructures will have detrimental 
effects to the sustainability equilibrium. During the past decades, adequate provision of 
urban infrastructures has become an increasingly important agenda in public discourse. 
It  is often argued that whilst urbanisation creates wealth  for  the nation and  increases 
income and living standards for urban populations, it also results in tremendous strain 
on cities’ infrastructure and contributes to the problems associated with urban sprawl. 
In  consideration  of  rapidly  growing  urbanisation,  particularly  in  city‐regions  of 
developing countries, urban managers and policy makers have become concerned with 
the  compounding  effects  of  growing  urbanisation  on  the  carrying  capacity  of  urban 
infrastructures.  
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Urbanisation  and  rapid  population  growth  are  two major,  inevitable  consequences  of 
any  city‐region  focussing  on  economic  development  such  as  in  South  East  Asia 
(Marcotullio,  2004;  Ooi,  2005).  The  South  and  South  East  Asian  regions  are  home  to 
one‐third of the developing world’s urban population, with a similar proportion of this 
population residing in urban areas. The rapidity of population growth and expansion of 
cities  has  notable  implications  for  the management  of  urban  infrastructure  provision 
and service needs of its inhabitants. Even though these phenomena are common in any 
urbanized  areas  across  the  globe,  they  are more  obvious  in  highly  dense Asian  cities 
such  as  Hong  Kong,  Seoul,  Tokyo, Manila,  Bangkok  and Kuala  Lumpur. Most  of  these 
cities have a compact form of urbanization denoted by vertical patterns of development 
and  served  by  high  frequency  public  transit  and  other  high  capacity  urban 
infrastructures.  With  increasing  urbanisation  rates,  however,  these  city  regions  are 
facing  increasing pressures  to extend these  infrastructures and services. Planners and 
urban managers, therefore, face the daunting task to seek a balance between facilitating 
urbanisation progress to accommodate the growing population and economic activities 
on the one hand, and to foster sustainable forms of infrastructure development on the 
other.  Furthermore,  this  needs  to  be  achieved  with  the  goal  of  triple  bottom  line 
sustainability in mind. 
 
Broadly, infrastructures are structural elements that allow goods and services to move 
between  different  people  and  places.  They  can  be  divided  into  two  broad  categories: 
physical  and  economic  infrastructure  which  includes  roads,  railways,  airports,  ports, 
energy  systems,  telecommunications,  water  supply,  drainage  and  sewerage  systems; 
and  social  infrastructure  which  includes  housing,  health  and  education  facilities 
(Choguill, 1996; Hardwicke, 2008). The World Bank refers to this type of infrastructures 
as ‘the long‐lived engineered structures, equipment and facilities, and the services they 
provide  which  are  used  in  economic  productions  and  by  households’  (World  Bank, 
1994,  p.13).  In  this  regard,  efficient  infrastructure  systems  facilitate  the  delivery  of 
goods, services and information, and support the physical, economic and social growth 
of a nation. The discussion in this chapter only focuses on the development of physical 
and  economic  infrastructure,  which  is  also  referred  to  as  ‘technical  infrastructure’ 
(Timmeren et al., 2004) and large technical systems (LTS) (Coutard et al., 2005). 
 
 
Urban infrastructure and compact city 
Technological  networks  and  other  LTS  have  become  key  elements  in  modern  life 
(Lorrain,  2005)  and  increasingly  influence  the  urban  built  form.  The  expansion  of 
modern  cities  is  to  a  large  extent determined by  the distribution network of  physical 
urban  infrastructure  for  the  purposes  of  transportation,  information  and 
communication,  energy,  water  supply,  and  wastewater  collection.  In  cities  such  as 
Tokyo,  Hong  Kong,  Shanghai  and  Singapore,  high  vertical  density  demands  a  higher 
degree of reliance on the connectivity of  these  interdependent  infrastructures. Adding 
sustainability  criteria  into  the  scenario  will  require  that  these  infrastructures  be 
integrated,  whereby  the  combined  performance  can  yield  better  results  in  terms  of 
sustainability,  performance,  investment  costs  and  improved  urban  lifestyles 
(Zimmerman, 2005).  
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Previously,  infrastructure  distribution  lines  for  different  services  such  as  gas,  electric 
cable, water and sewerage lines were placed in close proximity to common right of way 
and  transportation  corridors.  In  the  21st  century,  however,  cities  have  become 
knowledge and information production centres. These are the key drivers of economic 
growth  and  competitiveness  (Wong,  2008)  and  therefore  require  huge  investment  in 
knowledge  infrastructure  in  the  form  of  information  and  communication  (ICT) 
(Yigitcanlar et al., 2008). As a result of the explosion of ICT technology, there has been 
an  enormous  surge  in  the  demand  for,  and  installation  of,  fibre  optic  cable  for  ICT 
infrastructure. Stix (2001, p. 81 cited in Zimmerman, [2005]) observes that  ‘Everyday, 
installers lay enough new cable to circle the earth three times’. The intense competition 
for  installation  space  has  left  no more  room  on  cities’  right  of way  or  transportation 
corridors. The option now is to go underneath the city’s surface, which is seen as a more 
sustainable  approach.  ‘Undergrounding’  is  cheaper  than  overhead  lines,  and  more 
economical as  it still offers  the advantage of utility sharing right of way (Zimmerman, 
2005). However, this still creates disruptions on surface activities and causes damage to 
other  infrastructure. New  techniques  such  as  trenchless  technologies  are  regarded  as 
more  sustainable  as  they  avoid  above  ground  disruptions  and  minimise  damage  to 
other  utilities.  Yet,  concerns  about  increasing  demand  for  urban  infrastructures  and 
how  they  can  be  accommodated  in  a  sustainable  manner  are  basic  facts  that  urban 
planners and policy makers must consider for the future of their city‐regions. 
 
 
Sustainable urban infrastructure development in Asia 
The availability of modern infrastructure helps cities maintain their competitive edge in 
the  highly  competitive  global  environment  and  evolving  knowledge  economy  and 
knowledge society (Corey, 2004). This  is more evident  in rapidly growing Asian cities 
which  predominantly  display  higher  densities  than  cities  across  Europe  or  America 
(Sorensen  et  al.,  2004).  Thus,  the  demand  for  access  to  urban  infrastructure  and 
services such as road networks, clean water, sewerage, energy and telecommunication 
is  definitely  much  higher  and  exerts  greater  challenges  for  planners  and  urban 
managers  to meet. Among  these  challenges  is  the utilization of  existing  resources not 
only to provide adequate urban infrastructure to the entire urban population, but also 
to provide it in a sustainable manner. The following section discusses these challenges 
by using three case studies of rapidly growing city‐regions in East and South East Asia. 
Table 1 below provides a summary of the comparison of urban infrastructure in these 
three cases. 
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Table 1. Comparison of the urban infrastructure development in case studies 
FACTS  HONG KONG  KUALA LUMPUR  SINGAPORE 
Area (sq.km.)  1108  243  693 
Population (million)  7.0  1.6  4.6 
Average population 
density  6318  6667  6637 
Per capita GDP (2005)  USD28,150  USD9,730  USD25,800 
% journeys by public 
transport  90  20  63 
Road length (km)  2009  1213  3234 
Sustainability Indicators 
Transportation ‐Road 
Good urban roads and 
highways, but limited space 
available for expansion; fiscal 
policy in place to curb private 
vehicle use and congestion from 
its slightly more than half a 
million vehicles. 
Limited fiscal control on vehicle 
use, and public transport is still in 
its infancy; current control 
measures include Travel Demand 
Management, and Integrated 
Transport Management Systems; 
development of dual‐use (road 
cum stormwater discharge) 
SMART tunnel. 
Road development includes a 
network of highways efficiently 
connecting major economic 
activities; car restraint policies 
have been successfully 
implemented to curb private 
vehicle usage. 
Transportation‐ Rail 
Mass Transit Railway (MTR) as 
anchor public transportation 
system connecting new towns, 
industrial and commercial land 
uses. 
Road transportation remains the 
main travel mode; rail‐based 
transport is becoming more 
popular and Transit‐oriented 
Development TOD is an important 
feature in future Kuala Lumpur 
(KL) development plans. 
Mass Rapid Transit MRT as 
anchor public transportation 
system connecting residential, 
industrial and commercial land 
uses. 
Information & 
Communication 
Technology 
Excellent ICT infrastructure 
with high penetration of fixed 
and mobile telecommunication 
and wide coverage of 
broadband users; recognised by 
government as a key strategy to 
remain competitive. 
Increasing dominance in the 
region with completion of 
Multimedia Super Corridor 
development, dubbed Malaysia's 
Silicon Valley; will spearhead KL 
knowledge ‐based economic 
vision. 
Heavy investment in ICT with 
the National Information 
Infrastructure as the backbone 
for its knowledge‐based 
economy; Singapore aims to 
become ‘Intelligent Island’. 
Port and Airport 
Vital infrastructures for its 
service‐ based economy; Hong 
Kong port and new Kai Tak 
airport to cater for long term 
economic sustainability; main 
gateway for mainland China's 
industrial area of Shenzen.  
Both new Kuala Lumpur 
International Airport (KLIA) and 
Klang port are outside KL but 
serve mainly KL economy; KLIA 
has received a number of awards 
for its sustainable development 
features. 
Changi Airport is among the 
world's best, and Singapore Port 
serves as SEA regional hub for 
manufacturing and service 
infrastructure – a vital economic 
and employment contributor. 
Water 
Raw water supply from 
mainland China; integrated 
Total Water Management 
programme for sustainable 
water management.  
Raw water drawn from its many 
rivers; national level sustainable 
water resource management 
programme, which includes 
preservation of catchment areas. 
Raw water supply from 
Malaysia. Recycled ‘NEWater’ 
already in use; deployment of 
highly efficient water 
management system; dual use of 
huge storm water drainage cum 
raw water collectors. 
Energy 
Fossil fuel‐based energy 
production infrastructure; 
sources of electricity: 63% coal, 
37% natural gas, 1% oil; new 
infrastructure developed for 
solar and wind‐based energy 
generation. 
Moving towards sustainable 
energy production; country’s 
electricity sources: 64% natural 
gas, 26% coal, 7%hydro, 3%oil; 
renewable energy from palm oil 
intensively explored. 
Sustainable Energy production 
initiatives; ongoing effort to a 
cleaner energy production; 
current sources of electricity: 
80% natural gas, 20% oil. 
Waste disposal 
Landfill‐based, after last 
municipal waste incineration 
plant closed in 2000; 
implementing 3‐tiered waste 
management approach: 
avoidance & minimisation; 
reuse, recovery & recycle; and 
bulk reduction. 
Landfill based; incineration 
infrastructure proposed in nearby 
state but was not well received by 
the general public; green 
infrastructure agenda, including 
waste management, currently 
planned for the city. 
Incineration‐based, 90% waste 
incinerated; 3R (reduce, reuse, 
recycle) waste management 
practice in full swing; no waste 
will go into landfills in 50 years 
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The Kuala Lumpur case 
During the past few decades, Kuala Lumpur, the capital city of Malaysia, has gradually 
transformed itself  into a commercial core and has become one of the most prominent, 
modern  and  sophisticated  cities  in  South  East  Asia.  Located  midway  along  the  west 
coast of Malaysia and within the rapidly growing central region of Klang Valley, Kuala 
Lumpur  is  a  federal  territory  and  its  whole  area  (243  square  kilometres)  is  entirely 
urbanised. Kuala Lumpur is home to 1.6 million people, and with a density over 6,800 
persons per  square kilometre,  it  is  the most urbanised and densely populated area  in 
the country. Being part of the regional growth conurbation as envisaged in the country’s 
National Physical Plan (Government of Malaysia, 2007), Kuala Lumpur‘s strategy  is  to 
become a ‘world class city’ by the year 2020 – a bold vision that requires the city and its 
conurbation  not  only  to  become  a  knowledge‐based  city,  but  also  to  achieve  the 
sustainable  development  goals  it  pledged  under  the  Local  Agenda  21,  including 
sustainable infrastructure development (KLCH, 2003).  
 
Being  a  Federal  Territory,  the  administration  of  Kuala  Lumpur  rests  with  the  Kuala 
Lumpur City Hall (KLCH), which is responsible for the planning and development of the 
territory and the provision of urban services. The development of urban infrastructure 
remains the most important consideration in planning for Kuala Lumpur’s success. The 
development,  operation  and maintenance  of  almost  all  infrastructures within  the  city 
are currently undertaken by agencies independent of KLCH. This lack of direct control 
sometimes results in the provision and maintenance of utilities being carried out in an 
uncoordinated manner  (KLCH,  2003;  2007).  Such  an  approach,  if  left  unchecked, will 
not  contribute positively  toward  sustainable  infrastructure development  in  the urban 
region. 
 
Over  the  past  decade,  Kuala  Lumpur  has  seen  a  huge  increase  in  the  development  of 
urban  transport  infrastructures,  especially  road  and  rail  networks,  in  line with  rapid 
urbanisation. Private sector involvement in the provision of transport infrastructure has 
expanded  from  the  original  role  of  bus  and  taxi  transport  operations  to  toll  road 
construction and the implementation, operation and maintenance of the commuter light 
rapid  transit  (LRT) and people mover  rapid  transit  (PRT)  systems  (KLCH, 2003). The 
development of an  integrated  transportation network has always been a high priority 
for Kuala Lumpur due  to  the  fact  that  the  city  is  currently  facing  serious problems of 
congestion  and  low  public  transport  usage.  In  fact,  the  city  is  currently  recording  a 
modal  split  ratio  of  80:20  in  favour  of  private  transport,  a  result  partially  caused  by 
poor public  transport  services  and  the  absence  of measures  to  curtail  car  ownership. 
This  trend  has  resulted  in  increasing  demand  for  the  unsustainable  use  of  urban 
infrastructure and is further consuming the city’s limited resources. 
 
Kuala Lumpur needs a comprehensive and efficient transportation system network with 
good inter and intra city linkages to achieve its vision of sustainability. In this regard, KL 
Sentral in the heart of the city has been identified as the national transportation hub for 
the  country  in  general,  and  for  Klang  Valley  in  particular  (Government  of  Malaysia, 
2007).  It  is  currently  serving  as  the  urban  interchange  system  for  rail  based  public 
transport: the express rail  link (ERL), heavy commuter line, the light rail transit (LRT) 
and the city Monorail system, as well as the city’s taxi hub. Rail transport will become 
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the backbone of Kuala Lumpur’s integrated public transport system, and investment in 
rail  infrastructure will  be  directed  toward  the  extension  of  existing  linkages  between 
the  city  centre  (KL  Sentral)  and  district  centres,  employment  areas,  residential  areas 
and  comprehensive  development  areas  outside  the  city  centres.  This  extension  is 
expected to more than double the rail lines within Kuala Lumpur from the existing 102 
kilometres to 233kilometres, thus increasing the number of existing areas within transit 
corridors from 10 to 50 percent and, finally, achieving a modal split of 60:40 in favour of 
public transport by the year 2020 (KLCH, 2007). 
 
Road transport, however, remains as the chosen mode within the city, representing 84 
percent  of  the  city’s  mobility,  with  private  cars  accounting  for  57  percent  of  all 
motorised  trips  in  Kuala  Lumpur  (KLCH,  2003).  Urban  transport  infrastructure 
development  was  undertaken  intensively  during  the  mid  1990s.  It  is  estimated  that 
approximately  1.9  percent  of  metropolitan  Gross  Regional  Product  was  invested  in 
urban road construction, and 1.1 percent  into urban public transport capital expenses 
(Kenworthy & Laube, 2001 cited in Bunnel et al., 2002). Kuala Lumpur currently has a 
total of 1213 kilometres of road length and, with the exception of existing ongoing road 
construction, the city will not commission any more urban highways within the city. The 
notorious level of congestion has prompted KLCH to propose a variety of measures such 
as  the  Travel  Demand  Management  and  Integrated  Transport  Information  System. 
These measures include different starting hours for schools, government offices, private 
sector and retail activities. The city is also contemplating the introduction of restraining 
measures  in  the  city  centres  through  area  road pricing,  but no  specific  date has been 
announced  for  its  implementation.  In  addition,  the  completion  of  Asia’s  first  SMART 
Tunnel, considered to be sustainable infrastructure, introduced a 2.4 km tunnel beneath 
the  southern  part  of  the  city  to  alleviate  traffic  congestion,  and  to  act  as  a  flood 
mitigation measure (Government of Malaysia, 2005). 
 
The opening of Kuala Lumpur International Airport (KLIA) in 1998 transformed Kuala 
Lumpur into one of Asia’s business destinations, and KLIA itself – well connected with 
road  and  rail  infrastructures  –  has  become  a  key  economic  strength  for  the  country. 
KLIA has been one of Asia’s busiest aviation hubs, both in terms of passenger and cargo 
handling, with passenger traffic forecasted to grow at an average rate of 5.8 percent per 
annum to 54.5 million passengers per annum (mppa) by 2010 (Government of Malaysia, 
2005). The airport handled over 26 million passengers in 2007; this already exceeds its 
capacity limit of 25 mppa, and work is already underway to increase this capacity. The 
airport  has  also  received  international  recognition  for  its  sustainable  design  and 
efficient energy utilisation. 
 
Kuala  Lumpur  has  also  benefited  from  investment  in  ICT  infrastructure  with  the 
creation of Malaysia’s own Silicon Valley, the Multimedia Super Corridor (MSC), a 15km 
by  50  km  information  corridor  stretching  from  the  heart  of  the  city  through  to 
Cyberjaya  and  KLIA.  This  infrastructure,  equipped  with  10  gigabit  fibre‐optic  and 
coaxial  network  with  direct  links  to  Europe,  Japan  and  USA  (Bunnel  et  al.,  2002), 
provides state of the art facilities to support office buildings, research and development 
premises, public institutions and technology parks. MSC is spearheading Kuala Lumpur 
to become a cybercity and a knowledge‐based economy in the year 2020 (KLCH, 2007). 
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However, there are still some issues yet to be resolved, such as the development of the 
telecommunication network, which has not been fully integrated with the MSC network 
(KLCH, 2003). 
 
The entire Kuala Lumpur population have access to electricity and potable water supply 
provided by private  companies. Most of  these utility  services essential  to keeping  the 
city going are laid underground. Currently, however, there is no proper coordination of 
the provision and maintenance of these utilities and this often creates inconvenience to 
the public whenever there are repairs carried out to these services (KLCH, 2007). KLCH 
plays a coordinating role to ensure that the provision and maintenance of these urban 
infrastructures  are  aligned  with  sustainable  practice.  This  means  that  current  and 
future infrastructure provision takes into account the spatial and land use development 
of the city, to meet projected future infrastructure demand. An integrated Infrastructure 
and Utility Masterplan is being planned to coordinate new provision and maintenance 
of infrastructure and utilities to minimise disruptions (KLCH, 2007). The completion of 
this  masterplan  is,  however,  subject  to  complex  administrative  and  operational 
procedures. 
 
At the national level, efforts are being undertaken to conserve the quantity and improve 
the quality of existing water resources, as well as to identify potential water resources 
to  be  developed  to  ensure  an  adequate  and  sustainable  supply  (Government  of 
Malaysia, 2005). This  includes non‐revenue water (NRW) reduction programmes such 
as enforcement against water  theft  (particularly  in cities such as Kuala Lumpur), pipe 
and meter replacements, and the use of Geographical Information System (GIS) to map 
the distribution of networks  for planning and maintenance purpose. These efforts are 
expected  to  decrease  the  national  NRW  rate  to  30  percent  in  2010  (Government  of 
Malaysia,  2005).  An  Integrated Water  Resources Management  (IWRM)  approach will 
also  be  promoted  as  part  of  these  efforts  to  achieve  sustainable  water  resources 
development. 
 
 
The Singapore case 
Singapore  is  a  nation bestowed with  an  advantage  of  location,  and  a  legacy of  strong 
infrastructure from the colonial era which has spearheaded its economic success in the 
Asian region. Its economic development model over the past four decades has combined 
an open economy framework with strong government involvement in labour, land and 
industrial  development  policies  (Koh,  2006).  Since  its  independence  in  1965, 
Singapore’s  economic  growth  strategy  has  been  based  on  attracting  multinational 
companies to the country and manufacture for the global market. Singapore’s massive 
economic  growth  for  the  past  three  decades  has  earned  the  city‐state  a  Newly 
Industrialised Economy (NIE) status, with a per capita Gross Domestic Product (GDP) of 
US25 800.00  in 2005. Along with  this growth, major physical  infrastructure provision 
has  been  in  place  to  facilitate  goods  and  service  delivery,  as  well  as  to  enhance 
government administration, private business operations and people’s daily mobility.  
 
With no natural resources (other than its strategic location), the city‐state of Singapore 
is economically dependent on trade, capital and labour flows (Phang, 2003). Therefore, 
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provision  of  world‐class  infrastructure  is  vital  for  these  purposes  and  essential  to 
maintaining  its  competitive  edge  (EIU,  2008b).  In  putting  sustainable  urban 
infrastructure  development  into  perspective,  a  25  year  development  strategy 
incorporating a comprehensive land use and infrastructure plan was drawn up in 1971. 
At  the helm of  this plan was  the construction of high density housing estates, or New 
Towns,  connected by  a Mass Rapid Transit  (MRT)  system  linking  them  to  the  central 
business district and the industrial estates. Currently, three radial routes, representing a 
total of 109 km of tracks, have been built and extension programmes are planned. Apart 
from  urban  roads,  the MRT  lines  are  also  served  by  three  Light  Rapid  Transit  (LRT) 
systems, which  act  as  feeders.  The  road  transportation  system  is  spearheaded by  the 
construction  of  expressways,  and  complemented  by  a  network  of  arterial  roads  and 
other roads, totalling 3 200km (World Bank, 2007). With an entirely urbanised area of 
just  under  700sq.km,  and  a  population  of  4.35  million,  the  demand  for  an  efficient 
transportation  system  is  all  too  obvious.  At  the  moment,  around  12  percent  of 
Singapore’s scarce land is already being used for road infrastructure, the second biggest 
consumer of land after housing. 
 
Singapore  has  been  successful  in  promoting  a  sustainable  transportation  system  by 
providing carrot and stick measures: enticing the public with efficient public transport 
and  restraining  private  car  ownership  and  usage.  In  fact,  the  present  car  ownership 
ratio, which stands at 101 per 1000 population (World Bank, 2007), is very low for an 
industrialised country. The ownership restraint policies vary from fiscal measures (high 
custom duties, vehicle quotas) to car usage restraint policies (area licensing, electronic 
road pricing, variable pricing). These measures have helped stem the growth of private 
cars  to  just under 3 percent per year,  the  rate estimated  to be within  the  sustainable 
limit  when  taking  into  account  the  annual  rate  of  road  expansion  (Olszewski,  2007). 
Having an effective, combined transport and land use planning policy that offers various 
travel  alternatives,  and  over  30  years  experience  in  traffic  demand  management, 
Singapore  is  well  ahead  of  other  South  East  Asian  cities  in  terms  of  facing  the 
sustainable urban transport challenges in the years to come. 
 
The 21st century has seen a shift of global economic growth and development drivers 
away from the manufacturing oriented sectors to technology and innovation. During the 
1990s,  information technology has gained recognition as  the new commodity and key 
product  of  the  production  process  (Wong,  2000).  Following  rapid  globalisation  of 
information,  the  information  and  knowledge  economy  has  widely  replaced  physical 
infrastructure as the engine of growth of a nation, and Singapore was among the earliest 
innovators  exploiting  the  potential  of  ICT  (Corey,  2004).  ICT  has  become  the  biggest 
player  in  Singapore’s  vision  to  become  an  intelligent  country.  This  vision  requires  a 
nation‐wide infrastructure called the National Information Infrastructure that promotes 
efficient and effective ways of doing business and conducting daily life. Emphasising the 
‘economic  priority  model’,  the  city‐state  strategised  to  become  the  regional  trade, 
financial and knowledge‐based information hub of South East Asia. The backbone of this 
strategy  is  a  nationwide  communication  infrastructure  called  TradeNet,  a  data 
interchange  system  capable  of  integrating  import,  export  and  transhipment 
documentation processing procedures for both air and sea cargo (Wong, 2000). 
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In terms of spatial planning, the development of Singapore’s ICT was incorporated into 
its  revised  long‐term  land  use  plan  in  1991.  This  acknowledges  the  important  role 
played  by  ICT  as  part  of  the  city‐state’s  growth  engine.  However,  the  distribution 
patterns of  the  ICT have  to  follow  the existing distribution of physical  infrastructures 
including road and rail networks, and energy and public transit lines, which have been 
predetermined in the stringently implemented Concept Plans for the last three decades. 
In  terms  of  sustaining  technological  capabilities  and  innovations,  it  is  necessary  to 
provide  more  public  funding  for  investment  in  technology‐related  research,  and  to 
strengthen  the  linkages  between  public  and  tertiary  research  institutions  and  the 
private sector (Koh, 2006). 
 
Singapore has long been a water‐stressed nation, as its small size makes it incapable of 
drawing enough water resources from within the country, even though almost half of its 
land  acts  as  raw  water  catchment  (Lee,  2005).  Around  40  percent  of  the  country’s 
current  water  supply  for  domestic,  industrial  and  commercial  uses  is  drawn  from 
Malaysia, the rest from its own catchment, recycled water (NEWater) and desalination. 
Water management  is therefore vital  to ensure that  this commodity remains available 
and  sustainable.  Not  wanting  to  rely  solely  on  raw  water  supply  from Malaysia  and 
Indonesia,  Singapore  has  invested  heavily  in  water  production  by  upgrading  the 
capacities  of  its  raw  water  reservoirs,  constructing  NEWater  plants  as  well  as  a 
desalination  plant.  The  desalination  plant  began  operation  in  2005,  supplying  10 
percent of the nation’s daily water requirement; this will increase to 30 percent by 2011 
(Lee, 2005). A combination of sound management and the use of sustainable and cost 
effective  technology  have  brought  Singapore  closer  to  achieving  self‐sufficiency  in 
sustainable water generation. 
 
For  cities  relying  on  manufacturing  and  service  economy  such  as  Singapore,  the 
contribution  of  its  airport  and  seaport  is  very  significant.  Not  only  are  these 
infrastructures  crucial  gateways  for  goods  and  services,  but  they  contribute 
significantly to the nation’s GDP (Ooi, 2005) and economic sustainability. For example, 
the Port of Singapore is one of the busiest ports in the world, handling 24.8 million TEUs 
in  2006,  slightly  more  than  Hong  Kong’s  Kai  Sung  container  port  (EIU,  2008a). 
Singapore’s  airport  and  seaport  are  well  connected  to  the  city  and  manufacturing 
districts via the MRT and road network. In line with Singapore’s green agenda, the new 
airport  terminal  building  features  energy  saving  technology,  a  design  that maximises 
natural  sunlight,  and  air  conditioning  placed  close  to  ground  level  to  maximise 
efficiency.  As  in  other  countries,  these  infrastructures  pose  major  challenges  to 
considerations of sustainability; on the other hand, their existence allows the country to 
sustain  economic  and  social  prosperity,  which  is,  itself,  a  feature  of  sustainable 
development.  
 
The city’s  initiatives to create sustainable  infrastructure are also reflected in  its Green 
Plan  2012  prepared  by  the  Ministry  of  Environment  and Water  Resources.  This  is  a 
government  blueprint  addressing  the  challenges  of  Clean  Air,  Clean Water  and  Clean 
Land. Clean Air seeks to phase out diesel use from factories and industries and to test 
sustainable  energy  generation  from  hydrogen  fuel  and  solar.  Clean water  focuses  on 
supplying water to all homes and industries through the national ‘Four Taps Strategy’: 
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sourcing water from its own reservoirs, from Malaysia, from recycling (NEWater), and 
through  desalination  (Lee,  2005).  Clean  land  emphasises  the  continuing  recycling 
efforts at the national scale to ensure that virtually no waste will be going into landfills 
in 50 years. 
 
 
The Hong Kong case 
Hong Kong  infrastructure development did not begin until  the  late 19th  century with 
the set up of public and utility services (1861), electricity companies (1885) and public 
roads (1904). The infrastructure supply continued to grow alongside population growth 
and  its  associated  city  expansion. During  the  late  1940s  and  early  1950s, Hong Kong 
experienced a population explosion with a  large  influx of  immigrants  from China as a 
consequence  of  the  civil war.  Its  population  increased  from  1.8 million  in  1948,  to  4 
million  by  1971,    and  currently  stands  close  to  7  million  (Hong  Kong  Government, 
2007).  During  the  1950s,  Hong  Kong  began  to  industrialise,  with  the  manufacturing 
sector paving the way, with the setting up of textile mills and garment factories. By the 
1960s,  textile  and  clothing  represented  half  of  the  country’s  domestic  exports. 
Currently,  these sectors still account  for 40 percent of domestic export by value, with 
the  manufacturing  sector  now  becoming  more  technology  oriented  (Hong  Kong 
Government, 2007).  
 
To keep pace with development, the Hong Kong Government places strong emphasis on 
improving and expanding infrastructure. The development of physical infrastructure is 
carefully planned and integrated into its land use planning system. Since all land in the 
city  state  is  owned  by  the  government,  lease  conditions  become  an  important 
instrument  to  integrate  planned  land  uses,  building  density  and  provision  of  urban 
infrastructure  (Lau  et  al.,  2005).  The  absence  of  careful  planning  of  the  high  density 
form  of  development  in  the  past,  however,  has  created  social  and  environmental 
problems such as poor living environments and inadequate urban infrastructure (Lee & 
Chan, 2008). Slowly, urban planning has begun to turn things around and made changes 
for  the  better.  The  city‐state  now  boasts  a  modern  city  and  has  some  of  the  best 
infrastructure in the region, and keeps on improving (EIU, 2008a). 
 
Hong Kong  is a  classic example of a  compact city, with very high residential densities 
and  mixed  land  uses,  serviced  by  a  multitude  of  urban  public  transport  and 
infrastructure  facilities.  The  country  initiated  and  built  its  comprehensive  transport 
system  in  the  1970s, with  the Mass  Transit  Railway  (MTR)  and  the  Kowloon‐Canton 
Railway (KCR) as its backbone, to serve workers and their families in the planned new 
towns.  This  public  transport  system  developed  steadily  with  Hong  Kong’s  continued 
economic  growth  and handled  trip  growth  successfully, with  about  90  percent  of  the 
commuting public using  the system (Wang & Chan, 2004). A merger between the  two 
railway  operations  in  December  2007  further  improved  the  overall  efficiency  of  the 
public transport system through economies of scale, streamlined services, reduced fares 
and  improved  passenger  convenience  and  travelling  time.  In  addition,  the 
implementation  of  the  Intelligent  Transport  System  Strategy  by  the  Hong  Kong 
government,  with  advanced  ICT  to  improve  safety,  efficiency  and  reliability,  further 
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enhances  the  sustainability  of  this  public  transport  system  (Hong  Kong  Government, 
2007). 
 
In terms of road network infrastructure, Hong Kong has a comprehensive road network 
of slightly over 2 000 km, with three  immersed‐tube cross harbour tunnels, nine road 
tunnels  and  three  major  bridges  connecting  various  parts  of  the  island  with  the 
mainland New Territories. With motor vehicle totalling slightly over half a million, Hong 
Kong roads currently have among the highest vehicle density in the world. In line with 
its vision to achieve a sustainable transport development, the government continues to 
discourage car use by increasing registration taxes and frequent inspection of cars over 
six years of age. 
 
The Hong Kong government views ICT as a key component of its strategic development 
to sustain its competitive advantages. With such commitment from the government, the 
nation currently enjoys excellent ICT infrastructure with wide penetration of fixed and 
mobile communication. On the information technology side, there is a huge increase in 
the  number  of  recent  internet  users  accessing  the wide  broadband  services  on  offer. 
This is reflected in the household internet penetration rate which stands at 77 percent. 
In addition, the city is also equipped with over 7 000 public wi‐fi access points, making 
information access all too easy (EIU, 2008a). The relaxation of ICT related policy control 
further encourages  competition among  service providers,  to  the benefit  of  customers. 
Coupled with privatisation and liberalisation strategies, these have increased the role of 
the private sector in providing ICT infrastructure, and paved brighter opportunities for 
sustainable ICT development and consumption. 
 
Hong Kong has  long been  the  gateway  for  the manufacturing  region of Guangdong  in 
mainland  China;  as  a  result,  its  service  sector  is  thriving,  catering  for  multinationals 
with business interests in the Chinese province. Its ports and airports grew enormously 
as a result, with its container port among the busiest in the world, handling 24 million 
TEUs  in  2007  (Hong  Kong  Government,  2007).  The  Check  Lap  Kok  airport,  built  on 
reclaimed  land,  is  regarded  as  one  of  the  best  in  the  world,  and  an  important 
international gateway for mainland China.  
 
Hong Kong has no natural energy resources and has to import exhausted fossil fuel for 
its energy use and production. The fact that per capita energy consumption is one of the 
highest  in Asia  (EIU, 2008a) only poses even greater challenges  to sustainable energy 
use  in  the  country.  Other  forms  of  energy,  such  as  solar  and  wind  power,  are  being 
pursued to provide more sustainable energy resources. Currently, however, coal and oil 
remain  the  main  resources  for  energy  production  to  run  the  economy.  Hong  Kong 
receives raw water sources mainly from Dongjiang (East River). A major infrastructure 
project in the form of an 80km transfer system was built in 1965 to deliver water from 
Dongjiang  to  Hong  Kong  via  the  Shenzen  reservoir  on  mainland  China.  To  ensure  a 
sustainable  water  supply  for  the  country,  the  government  has  embarked  on  a  Total 
Water Management Programme aimed at achieving a rational utilisation, protection and 
management of water resources, and at exploring new water sources. There has been a 
slight improvement in total water consumption of 2.61 million cubic meters in 2007, a 1 
per cent reduction compared to 2006 (Hong Kong Government, 2007). The programme 
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is  also  considering  building  a  seawater  desalination  plant  for  use  by  its  urban 
population, in anticipation of further population growth. 
 
 
Discussion and conclusion 
Infrastructure performance  is often reflected  in  terms of  the productivity, growth and 
economic  significance  that  differentiate  one  region  from  another.  There  is  growing 
consensus  internationally  on  the  direct  relationship  between  investment  associated 
with infrastructure provision and productivity (Hardwicke, 2008; Regan, 2008), which 
ranges from increase in private sector output and job creation to annual GDP increase. 
Graham  and Marvin  (2001)  suggest  that  there  are  three main  features  characterising 
urban  networked  infrastructures which  require  a  high  degree  of  public  involvement. 
First, networks such as road and rail services, ICT and utilities are considered essential 
to  the population and can only be effectively managed  through natural monopolies  to 
ensure reasonable charges and adequate services. Second, infrastructure networks are 
considered a public  good, with  three basic  criteria: non‐rivalry,  non‐excludability  and 
non‐rejectability.  Thirdly,  urban  infrastructures  and  services  may  produce  negative 
externalities such as fuel emission, and thus state regulation is needed to manage these. 
The  first  two  features  are  of  paramount  importance  and must  be  present  to  sustain 
cities and their economic vitality. As far as the case cities are concerned, the importance 
of  these  infrastructures  are well  reflected  in  their  commitment  to  continue providing 
and  maintaining  these  vital  urban  facilities.  The  extent  to  which  these  create  a 
sustainable  environment,  however,  depends  not  only  on  their  carrying  capacities  but 
also on the effectiveness of the regulatory mechanisms to govern externalities.  
 
Singapore’s transportation policies are shaped by the country’s geographical, economic 
and  political  factors.  Other  countries,  however,  can  learn  from  the  experience  of 
Singapore’s  traffic  demand  management  in  the  area  of  integrated  transport 
infrastructure policy, which was formulated at the earliest possible stage and integrated 
into  land  use  planning.  The  availability  of  an  efficient  public  transport  system which 
provides an attractive alternative travel package has been a huge factor in the public’s 
acceptance of restrictions on car usage (Olszewski, 2007). This will not only encourage 
a clean healthy mode of travel, but also contribute to efficient utilisation of sustainable 
infrastructure.  Cities  in  developing  countries  such  as  Malaysia’s  Kuala  Lumpur  can 
adopt low technology road or cordon pricing system such as Singapore’s Area Licensing 
System  to  manage  congestion  and,  at  the  same  time,  create  a  source  of  revenue. 
However, such systems require urban areas with well‐defined CBDs to be effective. 
 
Both Hong Kong and Singapore’s airport and seaport infrastructures present successful 
integration between economic prosperity and infrastructure sustainability. Even though 
their  locations  provide  a  regional  advantage  as  a  factor  in  their  success,  it  is  their 
thoughtful  planning  that  makes  the  difference  in  sustaining  their  infrastructure 
development  into  the  future.  Similarly,  with  more  affordable  public  transport 
alternatives put in place, KLIA can also become another sustainable mega infrastructure 
development for Malaysia, and complement its successful ICT development in the MSC. 
Singapore’s  Green  Plan  seems  to  be  heading  in  the  same  direction  with  marked 
improvement in its sustainable energy and water infrastructure development. Malaysia 
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will  benefit most  from  its  vast  natural  gas  resources  as well  as  hydro  and  renewable 
energy infrastructure development and boost its sustainable energy production.  
 
The state and quality of existing urban infrastructure of a city‐region act as  indicators 
for the city’s economic viability. City‐regions in many Asian countries are still unable to 
cope  with  the  impacts  of  expanding  neo‐liberal  market  economies  (Dillinger,  1994), 
especially  in  terms  of  sustainable  urban  infrastructure  development.  The  three  case 
studies  presented  here  point  out  that  the  success  of  creating  sustainable  urban 
infrastructure  requires  not  only  financial  and  technological  capital,  but  more 
importantly, thoughtful, early planning encompassing the arrangement of whole urban 
systems.  Urban  infrastructure  is  the  heart  and  soul  of  city‐regions  and  the  way  it  is 
planned,  provided  and managed  will  determine  cities’  sustainability  equilibrium:  the 
need to sustain themselves so as to be able to sustain their expanding populations.  
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